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Resume 
O Programa Nacional do Alcool - Pro^lcool - 
6 hoje responsive! por 50% do consume de 
combusUvel de carros particulares, sendo que os 
modelos a ileool representaram 95% dos auto- 
mdveis vendidos nos ultimos anos. A experiincia 
do Proilcool oferece elementos importantes para 
os programas de energia altemativa de pafses 
em desenvolvimento, pois, devido ao fato de a 
economia destes ser parcialmente regulada, tais 
programas podem se beneficiar de uma sirie de 
incentives. Entretanto, uma vez alterado o ceni- 
rio energitico, esta nova realidade pode exigir 
refonmulagoes, como ocorre no caso do Proilco- 
ol cuja participagio no mercado de combustfveis 
nio esti sendo considerada economicamente 
justificivel. A natureza e as implicagoes desse 
processo sao aqui analisadas, sendo a seguir 
discutidas algumas propostas de reformulagao 
do programa. 
Palavras-chave: ileool, combustfveis, energia 
alternativa, incentives fiscais, programa energiti- 
co. 
Abstract 
The Brazilian National Alcohol Programme - 
Proalcool - is now supplying half of the fuel con- 
sumed in passenger cars and 95% of these new 
cars being sold are alcohol models. The Proal- 
cool experience can provide some important re- 
marks on energy substitution programme in de- 
veloping countries. As these economies are 
usually very regulated by the government, an 
energy programme can benefit from a set of in- 
centives to perform successfully. However, once 
the energy scenario changes the government 
seems to neglect this reality. In the case of Proal- 
cool, its insertion in the fuel market is now being 
considered not economically justifiable. The na- 
ture and implications of this process are explored 
and some adjustments for the programme are 
discussed. 
Key words: alcohol, fuels, energy substitution, 
tax incentives, energy programme. 
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Introdugao 
Este trabalho pretende descrever o desempenho do Programa Nacional 
do Alcool - Procilcool - e sua insergao no setor da energia brasileira, anallsan- 
do especialmente o seu impacto no mercado de combustfveis. A partir do mo- 
mento em que o Proalcool pode ser considerado o programa alternative mais 
importante e ambicioso do mundo, nosso principal objetivo sera o de eviden- 
ciar alguns aspectos que possam contribuir para a elaboragao de poMticas de 
energia alternativa em pafses em desenvolvimento. Sendo a economia destes 
paises parcialmente reguladas, urn programa de energia pode se beneficiar de 
incentives que contribuam para o sucesso de seu desempenho. Sempre que se 
altera o cenario energetico e, conseqiientemente, se reduz o grau de importan- 
cia do programa, faz-se necessaria a implementagao das medidas de ajuste. 
Em vista do exposto, apresentaremos, inicialmente, os resultados obtidos 
pelo Proalcool e em seguida discutiremos a insergao do programa no mercado 
de combustfveis, a qual pode ser considerada injustificcivel do ponto de vista 
economico. Por fim, sem qualquer pretensao de introduzir urn modelo teorico 
apontaremos algumas sugestoes de reformulagao do programa, levando em 
consideragao as restrigoes das polfticas fiscal e de pregos de energia. 
1. O Proalcool e suas Realizagoes 
O Programa Nacional do Alcool possibilita, hoje, o consume anual de 13 
bilhoes de litres de alcool, sendo bastante expressive o crescimento do nfvel 
de produgao durante o pehodo indicado, conforme demonstrado na tabela 1, 
principalmente a partir de 1979. 
Assim, o estabelecimento de metas ambiciosas de produgao ja nao se 
faz necesscirio, uma vez que o alcool ja assegurou sua participagao no merca- 
do de consume dos carros particulares. Desde 1984, aproximadamente 95% 
dos automoveis novos vendidos eram modelos a Alcool, representando atual- 
mente mais de 40% da frota nacionaK1). 
A capacidade anual de produgao de alcool e de cerca de 16 bilhoes de li- 
tres, podendo atingir 20 bilhoes, desde que utilizados m^todos agrfcolas mais 
eficientes e alteragoes tecnicas na destilagao, mediante investimentos de pe- 
queno porte. Considerando os fndices de crescimento das vendas de automd- 
veis e de consume de combustfveis, o potencial da capacidade de produgao 
seria suficiente para suprir a demanda de dlcopl nos prdximos cinco anos(2). 
(1) No final de 1988, esse fndice foi de aproximadamente 80%. 
(2) Ver SER6A DA MOTTA & FERREIRA (1987). 
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TABELA 1 
CONSUMO DE ALCOOL COMBUSTIVELH 
103 m3 
Variagao de Consume 
Ano Produgao 
(+) 
Exportagao 
(-) 
Estoque, Ajustes 
e Perdas 
(-) 
Total 
1971 624 4 -45 575 
1972 684 4 26 706 
1973 652 77 13 588 
1974 615 58 -4 553 
1975 580 64 16 532 
1976 642 33 -121 488 
1977 1.388 4 -334 1.050 
1978 2.248 24 -348 1.876 
1979 2.854 122 -157 2.575 
1980 3.676 384 -124 3.168 
1981 4.207 157 -1.101 2.949 
1982 5.618 334 -1.196 4.088 
1983 7.951 434 -1.611 5.906 
1984 9.201 966 -889 7.346 
1985 11.563 424 -2.120 9.019 
1986 9.983 318 1.933 11.598 
1987 12.340 40 -541 11.759 
Nota: (*) Inclui 4lccx)l hidratado e ^Icoot anidro. 
Fonte; Balan^o Energ6tico Nacional 
Nessa medida, e com base nos dados acima, seria natural a previsao de 
urn futuro estavel para a produgao e consume do cilcool no Brasil. No entanto, 
a atual controversia acerca do Procilcool resulta justamente dessa performance 
de sucesso, ou seja, se o alcool continuar substituindo a gasolina na proporgao 
dos ultimos cinco anos, haverci um enorme excedente deste derivado de pe- 
troleo, nao obstante as expressivas transformagdes realizadas na estrutura de 
refino da Petrobras. 
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TABELA 2 
CONSUMO DE GASOLINAO 
103 m3 
Ano Produgao 
(+) 
Importagao 
(+) 
Exportagao 
{-) 
Variagao de 
Estoque, Ajustes 
e Perdas 
(-) 
Consume 
Total 
(-) 
1971 10.214 120 1 139 10.472 
1972 11.702 179 33 -118 11.730 
1973 13.280 417 29 90 13.758 
1974 13.630 803 19 -161 14.253 
1975 14.759 88 242 -43 14.562 
1976 14.955 111 13 -396 14657 
1977 13.700 98 343 107 13.562 
1978 14.860 97 1.071 -40 13.846 
1979 14.115 168 473 -276 13.534 
1980 11.583 106 359 196 11.526 
1981 11.990 92 1.459 412 11.035 
1982 12.158 89 1.565 -180 10.502 
1983 10.768 89 2.048 -27 8.782 
1984 12.139 83 4.230 -101 7.891 
1985 12.036 211 4.752 201 7.696 
1986 12.309 128 3.662 -90 8.685 
1987 12.698 10 5.137 22 7.593 
Nota: (*) Inclui gasolina automotiva e gasolina de aviagao. 
Fonte: Balango Energ6tico Nacional 
Embora grande parte desse excedente esteja sendo exportado, o merca- 
do intemacional nao parece promissor para absorver proporgoes maiores da 
produgao brasileira deste derivado, conforme se observa na tabela 2. Portanto, 
nao e um problema de financiamento do crescimento da produgao, como ocor- 
reu no passado, que tem gerado uma discussao acerca do futuro do progra- 
ma^3). A questao basica reside, isto sim, na crescente substituigao da gasolina 
pelo alcool, o que afeta principalmente o mercado dom^stico de combustiveis. 
(3) O que poderia ser considerado uma restrigao, dada a reduzida capacidade de investimento da 
economia brasileira no momento. 
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TABELA 3 
ESTRUTURA DE REFINO DE PETROLEO - 1987 
Derivados % 
Oleo Diesel 33 
Gasolina 17 
Oleo Combustivel 17 
GLP 8 
Querosene 5 
Outros 20 
Fonte: PETROBRAS. 
2. Implicagoes no Mercado de Combustiveis 
No Brasil, o nivel de produgao de gasolina e determinado pela demanda 
de oleo diesel, o qual ainda representa 33% do consumo global dos derivados 
do petroleo, como mostra a tabela 3. Na decada de 60, as unidades de refina- 
ria da Petrobras eram construidas objetivando uma maior.participagao da ga- 
solina, tendo em vista ser este combustivel o ''gargalo'" da produgao naquela 
epoca. Todavia, com o primeiro choque do petroleo veio o decllnio do consumo 
da mesma, que passou de 33% em 1973, para 22% em 1979. 
A intensificagao do consumo do alcool concorreu para reduzir ainda mais 
esse nfvel (16% em 1987), o que permitiu maior participagao do refino de oleo 
diesel, embora nao sejam mais possfveis redugoes significativas na participa- 
gao da gasolina(4). 
Ao lado das dificuldades de comercializagao da produgao excedente da 
gasolina no exterioK5), existe uma questao muito mais importante a ser consi- 
derada. No Brasil, tanto quanto em outros paises, esse produto tern sido a 
principal fonte de renda na comercializagao de derivados de petroleo, sendo os 
recursos gerados empregados para subsidiar os custos de outros derivados, 
(4) A importagao do 6leo diesel nao 6 considerada pela Petrobras, em face de problemas de refino e 
por questdes estratdgicas. Veja IPEA (1987, cap. 10). 
(5) A composigao da gasolina comercializada domesticamente no Brasil nao d aceita no mercado in- 
ternacional, o que gera uma exportagao menos lucrativa, em face do processo de rebeneficia- 
mento. 
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bem como para financiar a exploragao do petroleo. Para tal, estimula-se um 
comportamento de pregos reais crescentes da gasolina, como pode ser obser- 
vado na tabela 4. Assim, a restrigao do mercado de gasolina inviabiliza os ob- 
jetivos da politica de produgao de petroleo e de pregos, posta em pratica pela 
Petrobras(6). 
A atual politica de pregos enfrenta ainda uma outra restrigao. No Brasil, o 
alcool e extraldo da cana-de-agucar, cuja materia-prima tern seu custo estabe- 
lecido pelo Institute do Agucar e do Alcool - IAA, o qual controla igualmente os 
pregos e as quotas de produgao, tanto do agucar quanto do alcool, bem como 
a atividade de exportagao. O governo nao se envolve diretamente na area da 
produgao, embora mantenha o controle do setor, desde a decada de 30, na jus- 
tificativa de fazer frente as crises decorrentes da superprodugao de agucar. 
Assim, e o IAA quern estabelece o prego do alcool ao produtor com base, 
principalmente, nos custos agrlcolas^7). Ja o pregoaoconsumidor^fixadoa par- 
tir de uma paridade com o prego da gasolina ao consumidor, o qual, por sua 
vez, acompanha uma politica propria cujo principal parametro e o custo do pe- 
troleo. 
Com vistas a contengao do processo inflacion^rio, o governo adotou, em 
1985, uma politica de redugao dos pregos reais dos derivados de petroleo am- 
parado, entao, pela queda do prego internacional deste produto. Entretanto, o 
prego do alcool ao produtor continuou sendo majorado de acordo com as esti- 
mativas de custo do IAA, resultando em valores acima dos pregos pagos pelo 
consumidor (isento de taxas). O deficit que se verifica na venda do alcool e, 
dessa forma, contabilizado na conta-alcool da Petrobras(8). 
No final do ano de 1986, o governo decidiu decretar um emprestimo 
compulsorio sobre a venda de alcool e de gasolina para constituir o Fundo de 
Desenvolvimento Nacional, emprestimo este que representou uma parcela adi- 
cional de 28% sobre os pregos dos dois produtos. Embora parte deste percen- 
tual tenha sido incorporada aos pregos por ocasiao da extingao dos empresti- 
mos compulsorios pelas recentes leis constitucionais de outubro de 1988, du- 
rante este perlodo a Petrobras perdeu uma margem de lucro que poderia ter 
sido convertida para cobrir o deficit da conta-cilcool. 
(6) Multiplicando o excedente anual de 30 milhoes de barris de gasolina pela diferenga de 60 ddlares 
entre os pregos internacional e dom^stico (deduzindo as margens de distribuigao e revenda e a 
contribuigao PIS e PASEP) obt^m-se uma aproximagao desta renuncia de receita Ifquida equiva- 
lente a 1,8 bilhoes de d6lares/ano. Este montante representa mais de 1/3 dos recursos anuais de 
investimentos exigidos pela Petrobrds para a prbxima decada, 
(7) O custo da cana-de-agucar pode representar cerca de 50% do custo do Alcool. 
(8) E muito dificil calcular este deficit da conta-^lcool, tendo em vista que os pregos ao produtor e ao 
consumidor sofrem aumentos com periodicidade diferenciada. Entretanto, os dados disponfveis 
indicavam um deficit em torno de 5-10% da receita de venda de Alcool combusti'vel. 
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Em suma, a politica de pregos dos combustiveis vem atendendo no Brasil 
a dois objetivos principal's: primeiro, gerar recursos para financiar a exploragao 
do petroleo e subsidiar aqueles derivados considerados social ou economica- 
mente importantes, como LGP e nafta(9); segundo, financiar a oferta de um 
combustfvel alternativo renovcivel, como o cilcool, a pregos atraentes para o 
consumidor. AI6m do mais, o consumo de combustfveis tern gerado, tempora- 
riamente, recursos para outros setores da economia. 
3. A Viabilidade Economica da Produgao do Alcool 
Em 1988, com vistas a restabelecer o equilfbrio financeiro da Petrobrdis, a 
paridade do alcool e da gasolina passou de 65 para 69% e estabeleceu-se um 
aumento real dos pregos de todos os derivados do petroleo. Em seguida (Janei- 
ro de 1989), o novo programa antiinflacionario alterou novamente esta paridade 
para 75%. Estas mudangas, todavia, nao garantem a eliminagao do deficit na 
conta-alcool uma vez que o indexador do prego do alcool ao produtor e o da 
gasolina sao de natureza distinta. 
E indiscutivel que a introdugao do alcool na matriz de pregos dos com- 
bustiveis foi a determinante da situagao acima descrita, a despeito das distor- 
gdes causadas pelo estabelecimento de medidas antiinflacion^rias e dos pro- 
gramas de desenvolvimento adotados pelo governo. 
Por outro lado, caso o prego do barril de petroleo no mercado intemacio- 
nal se situe abaixo de US$ 30, conforme se espera na proxima ddcada, a pro- 
dugao do alcool nao podera ser considerada economicamente viavel, de acordo 
com as estimativas de Seroa da Motta e Ferreira (1988). Estes resultados es- 
tao apresentados na tabela 5 e foram calculados com base em pregos econo- 
micos que incorporam tambem possiveis redugoes no custo de produgao(10). 
Conforme demonstrado na mencionada tabela, ao se considerarem os custos 
de investimentos como sunk costs, a produgao do alcool em sua capacidade 
atual e economicamente viavel para os pregos do petrdleo em torno de US$ 
20/barril. Assim sendo, parece justificavel manter a atual capacidade de produ- 
gao, enquanto sua expansao so se torna economicamente viavel, de acordo 
com os resultados da tabela 5, com os pregos do petroleo acima de US$ 
30/barril. 
(9) Entende-se como derivado subsidiado aquele em que o pre?o dom6stico 6 inferior ao respectivo 
prego internacional. 
(10) Os custos estimados para a regiao Centro-Sul foram considerados como marginais por ter sido 
esta a regiao de implantagao da etapa de expansao do programa. Para uma an^lise mais detalha- 
da, ver tambem FERREIRA & SEROA DA MOTTA (1987) e SER6A DA MOTTA (1987). 
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TABELA 5 
CUSTO ECONOMICO DO ALCOOL COMBUSTIVEL 
Custo 
Com Custos de 
Investimento 
Sem Custos de 
Investimento 
Alcool (US$/1)(1) 0,264 0,179 
Gasolina Equivalente^2) 
(US$/barril) 52,470 35,580 
Petrdleo Equivalente AtuaK3) 
(US$/barril) 45,470 28,580 
Petrdleo Equivalente Futuro(4) 
(US$/baml) 32,350 19.680 
Notas; (1) Estimativas para a Regiao Centro-Sul representando o custo marginal de produgao. 
(2) Equivalente em barril de gasolina (198,75 lilros) - valor C1F. 
(3) Valor gasolina equivalente: menos US$ 5,00 de custo de refino e US$ 2,00 a tftulo de frete e 
seguro - Valor FOB. 
(4) Valor gasolina equivalente: multiplicado por 0,75 para considerar ganhos de produtividade 
menos US$ 7.00 a tftulo de custo de refino, frete e seguro - Valor FOB. 
Fonte: SERGA DA MOTTA & FERREIRA (1988). 
A partir destas consideragoes, discutir-se-ao algumas modificagoes de 
polftica de pregos levando em consideragao as dificuldades inerentes ao atual 
panorama economico brasileiro. 
4. Ajustes de Oferta e de Demanda 
Se nao fosse a crise do petrdleo de 1973 nao teria existidoo ProdlcooK11), 
ao passo que o atual nfvel de produgao de dlcool se deve d duplicagao do pre- 
go do petrdleo em 1979. O dlcool foi considerado uma fonte de energia alterna- 
tiva d gasolina, sendo que para isto os produtores e consumidores de dlcool fo- 
ram estimulados atravds de incentivos fiscais, pregos e crddito. 
Vejamos os incentivos oferecidos ao mercado de carros a alcool: 
i) os produtores tinham acesso a taxas de juros subsidiadas para investir; 
ii) toda a produgao de dlcool e adquirida pelo govemo; iii) a Petrobrds e a res- 
ponsdvel pela distribuigao e estocagem; iv) os pregos dos carros a alcool e a 
(11) A queda dos pregos do agucar no mercado internacional pode igualmente ter contribufdo para o 
desenvolvimento do programa. 
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gasolina estao igualados para o consumidor, a despeito do custo de fabricagao 
mais elevado do motor a alcool, com a redugao do I PI; v) procedeu-se a redu- 
gao de taxas de registro e de licenciamento, ao mesmo tempo em que se am- 
pliaram os prazos de financiamento daqueles modelos; vi) para compensar o 
maior consumo volumetrico dos motores a alcool, o prego do combustfvel foi 
fixado em 65% abaixo do prego da gasolina. Enfim, esse conjunto de incenti- 
ves acabaram por levar o comprador a optar, indiscutivelmente, pelo modelo a 
alcool. 
Pressupondo-se que o prego real do petroleo no mercado internacional fi- 
que abaixo de US$ 30, nos prdximos 10 anos, a viabilidade do mercado do al- 
cool no Brasil estara condicionada a uma reformulagao de seu nfvel de de- 
manda. E, conforme discutido anteriormente, este nivel representa a atual ca- 
pacidade de produgao. Para possibilitar este reajuste sera necessario, entao, 
reverter parte dos incentives assegurados anteriormente, ou direciona-los em 
sentido oposto. 
5. Alternativa Via Pregos dos Combustiveis 
A maior parte dos motores a alcool fabricados atualmente revelam urn 
melhor desempenho com menor consumo de combustivel, o que permite uma 
elevagao da paridade, em alguns modelos, de ate 75%. Excedendo esse per- 
centual, varies modelos a alcool comegam a tornar-se antieconomicos, o que 
levaria a demanda de carros novos de volta ao modelo a gasolina(12). Neste 
caso, ate mesmo os atuais proprietarios de carros a alcool, principalmente os 
mais antigos, estariam compelidos a adaptarem seus motores de alcool para 
gasolina. Isto nao seria recomendavel uma vez que implicaria uma brusca re- 
dugao no consumo de alcool, deixando o setor alcooleiro com uma alta taxa de 
capacidade ociosa, e dai, em condigoes economicas inviaveis. Tal opgao so- 
mente se justificaria caso o sucateamento do setor fosse economicamente jus- 
tificcivel, o que nao ocorre, haja vista o que se discutiu acima. 
6. Alternativas Via Pregos dos Automoveis 
Resta, por conseguinte, a alternativa de se alterar o prego dos carros a 
alcool objetivando inibir o crescimento desta frota de veiculos, assegurando, 
com isto, urn consumo moderado do combustfvel, compatfvel com a atual ca- 
(12) Jd foi possfvel detectar a reagao do consumidor com os dados das vendas de vefculos nos ultimos 
meses de 1988. Neste perfodo o percentual dos carros a Alcool caiu para 80% devido certamente 
^ indefinigao na polftica de fixagao da paridade. 
72 Est. econ., Sao Paulo, 19(1):63-74, jan.-abr. 1989 
Ronaldo S. da Motta 
pacidade de produgao. Conforme observado por Seroa da Motta e Ferreira 
(1988), uma elevagao dos pregos desses modelos afetaria somente os futures 
compradores de carros, enquanto os atuais proprietaries nao seriam prejudica- 
dos beneficiando-se, ao contr^rio, com a valorizagao de seu patrimonio. Uma 
outra forma de desacelerar o mercado de carros a alcool seria a elevagao, por 
parte do governo, das taxas de licenga e, ao mesmo tempo, dos prazos para fi- 
nanciamento desses modelos. 
Por seu turno, urn maior consume de gasolina significa que a Petrobras 
estaria apta a conduzir sua politica de pregos para financiar a produgao domes- 
tica de petrdleo, a qual jd representa atualmente 60% do consumo total. Esta 
medida traria, tambdm, maior credibilidade ao piano de controle da inflagao, 
uma vez que os pregos dos derivados e do alcool nao precisariam ser afetados. 
Aldm disto, os recursos decorrentes do lucro adicional da venda de carros a dl- 
cool e do faturamento das taxas obrigatorias poderiam cobrir o deficit da conta- 
dlcool. 
A opgao do consumidor pelos modelos a dlcool ou a gasolina seria feita 
com base no tipo de utilizagao prevista para o veiculo. Este e o caso do trans- 
porte de carga urbano, no qual a escolha entre o ciclo diesel ou o ciclo otto e 
determinada pela quilometragem media anual pretendida que viabiliza, ou nao, 
o motor diesel de maior valor, mas de custo de consumo inferior. A medida que 
os pregos dos combustiveis continuem a favorecer o Alcool, maior serci a van- 
tagem para aqueles que fazem uso constante de seus carros, como as firmas 
comerciais, os tcixis, ou particulares que utilizam seu proprio automovel como 
meio de transporte dicirio(13). Estimativas preliminares de Seroa da Motta e 
Ferreira (1988) indicavam, em 1986, uma vantagem financeira no consumo de 
combustivel da ordem de 8 a 9% em favor dos modelos a alcool. Ou seja, ain- 
da que com o prego acrescido deste percentual, o carro a alcool permanecia fi- 
nanceiramente viciveK14). Entretanto, estimativas mais acuradas devem ser 
realizadas a partir de dados mais detalhados sobre o perfil e tipo de utilizagao 
da frota. Consequentemente, ao adotar esta alternativa, via pregos dos auto- 
mdveis, o govemo nao necessitaria optar por outra alternativa disponivel que 
seria a de contingenciar a fabricagao dos carros a alcool, pois, nao resta duvida 
de que o controle fiscal 6 mais eficiente, e isto nao ocorre apenas porque os 
pregos constituem o melhor sinal, tanto para vendedores quanto para consumi- 
dores, mas tamb&n pelo elevado custo administrative da opgao de contingen- 
ciamento. 
(13) No caso dos t^xis, a isengao de taxas obrigatdrias devena ser proporcionalmente menor para os 
carros a cHcool. 
(14) Ver tamb^m FERREIRA & SEROA DA MOTTA (1987) para uma an^hse de outras restripoes a uma 
alternativa de expansao do Pro^lcool. 
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Comentarios Finals 
Considerando o atual processo inflacionario do pais, nao e facil a implan- 
tagao de uma politica fiscal sofisticada. Este estudo nao objetivou a elaboragao 
de tal proposta e, sim, a discussao de medidas ate entao formuladas para ajus- 
te do consumo do alcool combustivel. Na verdade, essas propostas advogam 
objetivamente uma redugao do consumo do alcool para evitar uma expansao 
ainda maior do Proalcool, que nao parece economicamente justificavel. 
Do ponto de vista politico, no entanto, torna-se muito dificil qualquer alte- 
ragao no esquema de incentives destinado a expansao da produgao de urn se- 
tor. Este problema sao e exclusive do Proalcool, nem tampouco urn caso tipico 
do Brasil. 
Alem disso, nao resta a menor duvida de que a atual situagao da econo- 
mia brasileira, bem como a do mercado internacional de energia, nao favore- 
cem a implantagao de programas de energia alternativa de custos antiecono- 
micos. Ao mesmo tempo, nao se pode assegurar que estas condigoes venham 
a prevalecer a longo prazo, o que torna imprescindi'vel urn planejamento volta- 
do para uma eventual reversao da situagao atual. 
A experiencia do Proacool permite a seguinte conclusao: a economia dos 
palses em desenvolvimento tern, virtualmente, condigoes para enfrentar uma 
crise de energia mediante a elaboragao de seus proprios programas alternati- 
ves a partir de seu potencial tecnologico e industrial. No entanto, em face da 
ampla intervengao do governo na economia - em parte como garantia do pro- 
cesso de desenvolvimento - e essencial que o novo programa seja elaborado 
de forma compatlvel com a matriz energetica existente. Tao logo se altere o 
cenario energetico, torna-se necessciria uma reformulagao das premissas e dos 
criterios economicos anteriores, a fim de se evitar urn desequilfbrio no setor, 
como tambem o descredito dos programas de fontes alternatives. 
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